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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Tato práce se zabývá motocyklovými podvozky jako celku i jejich jednotlivým 
komponentům se zaměřením na závodní odvětví. Je zde probrána problematika 
geometrie podvozku a její vlivy na jízdní vlastnosti. S geometrií podvozku a jízdním 
stylem jezdce úzce souvisí nastavení pružení a tlumení. Ruku v ruce s nastavením 
podvozku jde opotřebení pneumatik, které může být ukazatelem, jak dobře nebo špatně 
jsme podvozek nastavili. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Motocykl, podvozek, pružení, pružina, tlumení, tlumič, nastavení podvozku, pneumatika 
ABSTRACT 
Those theses describe complex of motorbike chassis and components from racing 
sector. Here is explained geometry of motorbike chassis and impact to riding 
properties. Geometry of motorbike chassis and driving style are closely linked with 
adjusting of damping and springing. In the end, depending on chassis adjustment tires 
can show us how good or how bad is adjusted the chassis. 
KEYWORDS 
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V dnešní době jsou podvozky motocyklů, i sériově vyráběných, na velmi vysoké úrovni 
v porovnání s minulostí. Je to dáno moderními technologiemi výroby, novými materiály, 
úzké spolupráce závodního oddělení s oddělením pro vývoj sériových motocyklů. 
V neposlední řadě také velkým konkurenčním bojem. Dovolil bych si tvrdit, že podvozek 
je nejdůležitější části motocyklu. Říká se: „podvozek by měl být dvakrát rychlejší než 
motor“. Stále se vyvíjejí nové koncepce jako například u Kawasaki KX250F, kde v přední 
vidlici je odděleno pružení do jedné nohy vidlice a tlumení do druhé. Princip ale stále 
zůstává stejný už po mnoho let. O vítězství v závodě nerozhoduje jen výkon motoru, ale 
také nastavení podvozku. Vhodné nastavení podvozku je velmi obtížné také z důvodu, že 
klade velké nároky na vnímání samotného jezdce. Musí umět sdělit svému mechanikovi 
co má na motocyklu změnit, aby dosáhnul správného nastavení, které bude vyhovovat 
samotnému jezdci, ale i trati, na které zrovna závodí. Také se samozřejmě používají 
různé snímače pro záznam chování podvozku při jízdě, jako jsou například snímače 
zdvihu kola. Nastavení podvozku je rozsáhlé laborování s různými nastaveními tlumičů, 
volbou tuhosti pružin a v neposlední řadě pneumatik. S určitou nadsázkou by se dalo 









1 PODVOZEK MOTOCYKLU 
 
1.1 ÚLOHA PODVOZKU 
Podvozek je základní částí motocyklu, jehož konstrukce má zásadní vliv na jízdní 
vlastnosti a musí plnit mnoho různých funkcí. Za prvé musí rám umožnit „pohodlný“ 
posed jezdci a zajistit tak správné rozložení hmotnosti a tím pádem polohu těžiště. Po 
rozjetí musí podvozek zajistit motocyklu dostatečnou stabilitu, tj. motocykl musí být tak 
vyvážený, aby držel ve stabilní poloze pokud možno s minimálními zásahy jezdce. 
Neméně důležitá je rychlost reakce podvozku na pohyby řídítek při zatáčení. Jak již bylo 
řečeno, kladou se vedle stability při přímé jízdě velké nároky také na vlastnosti řízení při 
zatáčení. Řízení musí být zkonstruováno tak, aby umožnilo plně kontrolované a 
bezpečné projíždění zatáček s pokud možno minimálním silovým působením na řídítka 
a aby při zatáčení byly zapotřebí co nejmenší zásahy do řízení.[1] Podvozek musí být 
také dostatečně pevný a tuhý, aby při jízdě nedocházelo k jeho kroucení či ohýbání, což 
má velký vliv na jízdní vlastnosti. Na druhou stranu by měl být co nejlehčí. 
 
1.2  ČÁSTI PODVOZKU 
1.2.1 RÁM 
Nejdůležitější součástí podvozku je rám. Rámem u většiny konfigurací rozumíme 
konstrukční prvek začínající hlavou řízení a končící uložením zadní vidlice. Kromě 
motoru a souvisejících systémů pro přenos hnací síly (primární pohon, spojka, 
převodovka, sekundární pohon ve formě řetězu) musí rám pojmout ostatní díly, jako je 
například nádrž a sedlo. Rám musí být dostatečně tuhý a zároveň mít nízkou hmotnost. 
V neposlední řadě musí umožňovat pokud možno co nejsnadnější přístup k motoru a 
ostatním dílům při údržbě a opravách.[2] U sportovních silničních motocyklů se v dnešní 
době převážně používá rám typu deltabox nebo příhradový rám. U terénních motocyklů 









se využívá rámu kolébkového. Tyto rámy se vyrábějí ze slitin hliník pro jeho pevnost a 
nízkou hmotnost. Pro výrobu se používají trubky profily, svařovaných, ohýbaných a 
tažených plechů, nebo se rámy tlakově odlévají.[2] 
 
1.2.2 PŘEDNÍ VIDLICE 
Přední vidlice plní dvě úlohy: odpružení předního kola a řízení motocyklu. U 
součastných sportovních motocyklů, jak silničních tak cross nebo enduro, se používá 
především „upside down“ vidlice. Tj. teleskopická vidlice s kluzáky uchycenými na hlavě 
řízení a s nosnými trubkami spojenými s kolem. V menší míře potom klasická 
teleskopická vidlice s kluzáky uchycenými na předním kole a s nosnými trubkami 
spojenými s hlavou řízení. [1] 
obr. 3 Rám typu deltabox Yamaha R1 [3] obr. 4 Příhradový rám Ducati seriálu MotoGP [3] 
obr. 5 Kolébkový rám KTM 350sx-f  [3] 









obr. 7 vlevo: Klasická teleskopická vidlice Marzocchi, vpravo: vidlice "upside down" Marzocchi [4] 
Vidlice typu „upside down“ se používá především pro její vyšší tuhost. Největší ohybové 
namáhání přední vidlice je v místě spodního nosníku. V tomto místě mají tyto vidlice 
umístěny kluzáky, které mají oproti nosným trubkám větší průměr, mají větší překrytí 
nosných trubek a kluzáků, má méně neodpružených hmot. Z čehož plyne její zmiňovaná 
vyšší tuhost. Nedílnou součástí přední vidlice je také sloupek řízení s ložisky. Předními 
výrobci jsou Showa, Marzocchi, Ohllins, White Power a další.  
1.2.3 ZADNÍ KYVNÁ VIDLICE, PŘEPÁKOVÁNÍ 
Zavěšení zadního kola je oproti zavěšení předního kola vždy znatelně jednodušší. 
Jednoduše proto, že zadní kolo není zapotřebí řídit. Funkce vedení kola, odpružení a 
tlumení lze u zadního kola od sebe oddělit, zatímco přední vidlice musí všechny tyto 
úlohy zvládat najednou. Standardně se v oblasti zavěšení zadního kola používají 
dvouramenné kyvné vidlice. U dvouramenné vidlice je osa zadního kola uchycena na 
obou koncích k ramenům vidlice. Vlastní vidlice může být vyrobena z oceli, hliníkových 
slitin nebo dokonce i z karbonu. Většinou je vyztužená navařenými díly nebo má 
vyztužovací prvky zakomponované v odlitku, kterým je tvořena. V součastné době se 
vyskytují mnohem masivnější dvouramenné zadní vidlice než před dvaceti lety. Je to 
kvůli daleko silnějším motorům a v neposlední řadě také kvůli moderním pneumatikám 









Pro sportovní účely se téměř výhradně používá centrální pružicí a tlumicí jednotky. 
Snažíme se o co nejpřesnější a pokud možno nejcitlivější odpružení a tlumení, kde je 
výhodnější použití centrální pružicí a tlumicí jednotky oproti klasické koncepci dvou 
pružin a tlumičů uchycených na bocích rámu a k náboji kola. Nikdy nejsme schopni 
vyrobit dvě naprosto stejné pružiny a tlumiče. Z toho vyplývá, že každá jednotka bude 
pružit a tlumit, byť jen minimálně, jinak. Což může vést k nerovnoměrnému namáhání 
zadní kyvné vidlice. A také mnohem lépe se nastavuje jedna pružina a tlumič než dva. 
Většina centrálních pružicích a tlumicích jednotek používá k práci sofistikované pákové 
mechanismy, které zajišťují progresivitu pružení a tlumení. Rozšířily se ze závodních 
motocyklů do sériové výroby, především v oblasti terénních motocyklů, rychlých 
cestovních motocyklů a supersportovních silničních strojů. Prvenství v použití 
přepákování odpružení má firma Kawasaki, která dokázala, že tento způsob zavěšení 
zadního kola je schopen uspokojivě a citlivě tlumit jak velké nerovnosti terénu, tak i 
krátkodobé silné vibrace. Můžeme rozlišit šest základních provedení: [1] 
UNI TRACK (KAWASAKI) 
 
 
obr. 8 Zadní kyvná vidlice Yamaha R1 [3] 








PRO LINK (HONDA) 
 
MONO CROSS (YAMAHA) 
 
FULL FLOATER (SUZUKI) 
 
Poslední dva typy Mono Power Drive (Gilera) a Zeta Link (Maico) jsou obdoby výše 
uvedených typů přepákování. Hlavními výhodami pákových tlumicích systémů je větší 
propružení, nárůst tlumicí síly při růstu pružicí síly, lepší absorpční vlastnosti. 
Problémovými oblastmi jsou však právě samotné pákové mechanismy a jejich uchycení. 
Součásti pákových mechanismů musí snášet velká mechanická zatížení, a proto musí být 
vyrobené z velmi kvalitního materiálu. [1] 
obr. 10 Přepákování Pro Link [1] 
obr. 11 Přepákování Mono Cross [1] 








1.2.4 ZADNÍ PRUŽICÍ A TLUMICÍ JEDNOTKA 
Skládá se ze dvou částí. A to pružiny a tlumiče. Slouží k zachycení a utlumení pohybu 
zadní kyvné vidlice a kola. Tvoří tzv. spojovací článek mezi zadní kyvnou vidlicí a rámem 
motocyklu. Často se používají hydraulické tlumiče s vyrovnávací nádržkou. Ta slouží pro 




U terénních strojů se používají kola vyplétaná. Vyznačují se soustavou silných ocelových 
nebo hliníkových drátů, které spojují náboj kola s ráfkem. Toto uspořádání má nevýhodu 
v tom, že kola musíme jednou za čas vycentrovat. Výhodou je, že v případě poškození lze 
jednotlivé díly, ráfek nebo náboj, vyměnit. Jsou lehčí než kola odlévaná a mají pružicí 
vlastnosti. Další nevýhodou je, že otvory pro ukotvení drátů v ráfku znemožňují použití 
bezdušových pneumatik (Výjimkou je BMW, Aprilia ). U výpletů musíme také občas 
kontrolovat napnutí jednotlivých drátů. [2] 
   
obr. 13 Pružicí a tlumicí jednotka Yamaha MT-01 [3] 








U silničních motocyklů se používají kola odlévaná. Náboj, ráfek a paprsky jsou z jednoho 
kusu. Nevýhoda tohoto uspořádání tkví v tom, že při poškození jakékoli části musíme 
vyměnit celé kolo. Používají se také kovaná kola z lehkých kovů. Tato kola jsou sice 
podstatně dražší, avšak vyznačují se větší pevností a menší hmotností. Všichni výrobci 
se snaží vyrábět kola jednak s co nejnižší hmotností a zároveň i setrvačným momentem. 
Nízká hmotnost znamená nízké neodpružené hmoty. Setrvačný moment je dán 
geometrickým rozložením rotujících hmot. Těžký náboj (střed kola) a lehký ráfek 
znamená malý setrvačný moment a naopak. Setrvačný moment má velký vliv na chování 
motocyklu. Kolo s velkým setrvačným momentem zaručuje při vysoké rychlosti vysokou 
stabilitu stroje, avšak ztěžuje řízení a naopak. [2] 
 










2 ODPRUŽENÍ KOL 
2.1 ÚČEL PRUŽENÍ 
Odpružení nebo také pérování kol má za úkol zachycovat svými součástmi rázy od 
nerovností vozovky a nedovolit přenos těchto rázů do tzv. odpružených hmot 
konstrukce motocyklu a do těla jezdce. Odpruženými hmotami rozumíme např. rám se 
všemi pevně připojenými díly a dále součásti pevně spojené s nosnými trubkami 
teleskopické přední vidlice (světlomet, řídítka, přístrojová deska). K neodpruženým 
hmotám se řadí díly kopírující pohyby kol, což jsou např. brzdové třmeny, brzdové 
kotouče a kluzné trubky teleskopické vidlice. [2] 
2.2 PRUŽINY 
2.2.1 POUŽÍVANÝ TYP A UMÍSTĚNÍ PRUŽIN 
Většina pružicích systémů, ať u předních nebo zadních kol, využívá vinuté pružiny, 
vyrobené z drátu s kruhovým průřezem. U teleskopických vidlic jsou vinuté pružiny 
obvykle uložené uvnitř nosných trubek. U pružicích a tlumicích jednotek jsou pružiny 
obvykle vinuty okolo plynokapalinových tlumičů.  
2.2.2 LINEÁRNÍ, PROGRESIVNÍ PRUŽINY 
Charakterizující veličinou každé vinuté pružiny je její tuhost, která je vyjádřena silou 
nutnou pro stlačení nebo roztažení o určitou délku. U lineárních pružin můžeme pro 
tuhost pružiny použít jednoduchý vztah: 
 
(1)  
kde k je tuhost pružiny, F je působící síla na pružinu, l je délka, o kterou se zkrátí pružina 
při působení síly F. 
Například pružina o tuhosti 7 N/mm potřebuje sílu 7 N, aby se pružina stlačila právě o 1 
mm. Tuhost pružiny závisí na třech geometrických rozměrech. Jsou to tyto: průměr 
drátu, průměr vinutí pružiny a počet závitů na jednotku délku. Rozložení závitů po délce 
pružiny určuje charakteristiku pružiny. Lineární pružina má závity rozložené 
rovnoměrně po celé délce, odpor pružiny zde roste lineárně se stlačením, tzn. pružicí 
účinek je rovnoměrný – pérování je stále stejně tvrdé. [2] 
Progresivní pružina má závity rozložené po délce nerovnoměrně, odpor pružiny se 
stlačením zvětšuje, což znamená, že tuhost pružiny se zvyšuje – pérování tvrdne. 
Výhoda progresivních pružin tkví v tom, že při silném zatížení blíže umístěné závity 
dolehnou na sebe (přestanou pružit), tím se zmenší počet činných závitů a zvětší se 










Tohoto efektu lze dosáhnout i u lineární pružiny vložením pákového závěsu neboli 
přepákování (viz výše) mezi pružinu a vidlici. Vhodně nastaveným pohybem 
přepákování se mění délka ramene, na které působí pružina a tím se mění tuhost celé 
soustavy pružina-přepákování. U teleskopické vidlice lze progresivního pružicího účinku 
dosáhnout také změnou tloušťky vzduchového polštáře. Tento vzduchový polštář je nad 
hladinou olejové náplně v teleskopické vidlice, která slouží jednak pro mazání jednak 
pro tlumení pohybů vidlice. Při stlačení vidlice stoupající hladina oleje vzduchový 
polštář stlačí, a díky tomu se zvýší tuhost celé soustavy olej-vzduch. Tuhost roste tím 












3.1 ÚČEL TLUMENÍ 
Odpružení kol sice eliminuje nerovnosti vozovky, avšak nedokáže vstřebat takto 
vznikající pohybovou energii. Pokud by odpružení kol nebylo vybaveno tlumicím 
systémem, přenášela by se pohybová energie z nerovností do celého motocyklu a 
výsledkem by bylo neovladatelné rozkmitání a rozhoupání celého stroje. Jak již bylo 
řečeno, zde musí nastoupit tlumení, které převádí pohybovou energii přenášenou od 
vozovky do obou kol na energii tepelnou. [2] 
3.2 PRINCIP TLUMENÍ 
V dnešní době se výhradně používá hydraulických tlumicích systémů. Princip 
hydraulického tlumení tkví ve zpomalování pohybu olejové náplně, která je při 
roztahování a stlačování tlumiče nucena protékat jedním nebo opačným směrem přes 
redukční zábrany s malými otvory s vhodně zvoleným průměrem. Průtokem přes otvory 
se pohyb olejové náplně zpomaluje. Olejová náplň je však tlačena přes otvory velkou 
silou, v důsledku čehož vzniká silné tření, na které se spotřebovává pohybová energie 
vzniklá pružicími pohyby. V důsledku tření se pak pohybová energie převádí na energii 
tepelnou. Vzniklé teplo se rozvádí do ostatních dílů tlumiče a z nich přechází do okolí. 
Tlumicí účinky se liší podle toho, zda zbrzďování tlumicí náplně nastává při roztahování 
nebo stlačování tlumiče. Při roztahování tlumiče dochází k tlumení pohybu především 
odpružených hmot a eliminuje se především zvedání přední, respektive zadní části 
motocyklu, které vzniká jako reakce na přitlačení kola na vozovku. Při stlačování tlumiče 
vznikají mnohem menší síly, které dosahují hodnoty 25-35% sil vznikajících při 
roztahování. V tomto případě dochází k tlumení pohybu především neodpružených 
hmot a tlumicí účinek zamezuje odskakování kol od vozovky. Při přejíždění silných 










Popis k obrázku: 
Při stlačování vidlice je otevřený jednocestný ventil 10 a olej protéká ze spodní části 
kluzáku 12 do nosné trubky 5. Olej však protéká jak jednocestným ventilem, tak i dutou 
pístnici (viz šipka). Odpor proti pohybu oleje pak navozuje potřebný tlumicí účinek. 
Velikost otvoru jednocestného ventilu má vliv na intenzitu tlumení 
Při roztahování vidlice je jednocestný ventil 10 zavřený a jezdec se pohybuje dolů. 
Přitom vytlačuje píst 4 upevněný na pístnici tlumicí olej ze spodní části nosné trubky 5 
do kluzáku 12. Olej při tom může protékat pouze dutou pístnici (viz šipky), takže tlumicí 
účinek při roztahování je větší než při stlačování. [1] 
obr. 16 Funkce teleskopické vidlice (Kawasaki) [1] 
Obr.17 Nekonvenční uspořádáni. V levé trubce systém odpružení, v pravé trubce systém 










4 VLIV GEOMETRIE PODVOZKU NA JÍZDNÍ VLASTNOSTI 
Vlastnosti podvozku se odvíjejí od souhry několika specifických geometrických veličin. 
 
4.1 ÚHEL SKLONU PŘEDNÍ VIDLICE 
Úhel sklonu přední vidlice se měří mezi osou otáčení hlavy řízení a rovinou vozovky. 
Menší úhel sklonu přední vidlice (řídítka jsou více položená, přední kolo je více 
předsunuté dopředu) má větší stabilizující účinek na přední vidlici. Větší setrvačný 
moment při menším sklonu přední vidlice lépe eliminuje kmitání řídítek. Dále značně 
zlepšuje vedení předního kola při přímé jízdě vyššími a vysokými rychlostmi, musí být 
však v přímém souladu s předsunutím předního kola. Při nižších rychlostech jsou však 
řídítka s více předsunutým předním kolem stranově neohrabaná a hůře se s nimi zatáčí. 
Za menší bereme úhel sklonu přední vidlice pod , který se vyskytuje u chopperů. 
Všeobecně se u sériových motocyklů používají přední vidlice se sklonem . Větší 
(kolmější) úhel sklonu přední vidlice, např  u stroje KTM Enduro 400 odpovídá 
potřebě stranové obratnosti stroje a schopnosti ostrého zatáčení v terénu. Přesto 
všechno může však některému čtenáři přijit divné, proč mají superrychlé sportovní a 
závodní stroje sklon přední vidlice ještě větší než terénní endura, když jezdí tak velkými 
rychlostmi, kde by měl být výhodnější menší sklon. Při porovnání úhlu sklonu přední 
vidlice a předsunutí (stopy) předního kola závodního speciálu se stejnými mírami u 
normálního motocyklu zjistíme ještě to, že většina terénních motocyklů má až dvakrát 
větší předsunutí předního kola než závodní stroje. [1] 
 
 











KTM Enduro 400 má úhel sklonu přední vidlice  a předsunutí předního kola 240mm, 
supersportovní stroj Suzuki RG 50 Gamma pak úhel sklonu přední vidlice  a 
předsunutí  předního kola 111mm. [1] 
Novější výzkumy totiž ukázaly, že větší úhel sklonu přední vidlice nemá tak velký vliv na 
kývání motocyklu, jak se dříve uvažovalo, takže relativně kolmými řídítky bez potřeby 
velkého předsunutí předního kola mohou být vybaveny i rychlé motocykly. V každém 
případě se však při zvětšení úhlu sklonu přední vidlice zvětšuje i sklon k vlastnímu 
kmitání přední vidlice. Z toho důvodu se pak u takových stojů musí velmi pečlivě dbát na 
to, aby nebyla uvolněná nebo naopak příliš utažená ložiska hlavy řídítek. [1] 
4.2 STYČNÝ BOD KOLA SE ZEMÍ A PRŮSEČÍK OSY (SLOUPKU) ŘÍZENÍ SE ZEMÍ 
Styčný bod kola se zemí je tvořen průsečíkem kolmice procházející osou předního kola a 
povrchem vozovky. Průsečík osy řízení se zemí je jasný ze své definice. Vzdálenost mezi 
těmito body se pak nazývá předsunutí předního kola nebo také stopa. [1] 
4.3 PŘEDSUNUTÍ (STOPA) PŘEDNÍHO KOLA 
Větší předsunutí předního kola zajišťuje větší stabilitu při vysoké rychlosti jízdy nejen 
při menším úhlu sklonu přední vidlice. Většího předsunutí předního kola lze dosáhnout 
také zalomením přední vidlice tak, že přední vidlice není rovnoběžná s osou hlavy řízení 
(normálně je přední vidlice s osou hlavy řízení rovnoběžná). Ve spojení s malým 
zatížením přední vidlice se při větším předsunutí předního kola a menšího úhlu sklonu 
přední vidlice značně zlepšuje i stabilita při nízkých rychlostech jízdy. [1] 
4.4 ROZVOR KOL 
Rozvor kol je vzdálenost středů předního a zadního kola. Větší rozvor kol zajišťuje lepší 
vedení podvozku a má za následek přesunutí nebezpečného vlastního kmitání (kývání 
neboli rezonance přední a zadní sestavy podvozku – tj. přední vidlice s předním kolem a 
rámu s motorem, zadní vidlici a zadním kolem) do oblasti vyšších rychlostí. Větší rozvor 
pak logicky způsobuje potíže při projíždění ostrých zatáček. Výhodou motocyklů 
s relativně malým rozvorem kol (Honda CBR 600 RR, rozvor kol 1375mm) je především 
jejich obratnost a velmi dobré chování v ostrých zatáčkách. [1] 
4.5 TĚŽIŠTĚ 
Velmi důležitým faktorem pro jízdní vlastnosti motocyklu je rozložení hmotnosti, na 
kterém závisí umístění těžiště a statické zatížení kol. Nízko položené těžiště a 
soustředění hmotnosti v blízkosti těžiště podporují ovladatelnost motocyklu. Výška 
těžiště (měřeno od vozovky) má vliv na naklánění motocyklu při průjezdu zatáčkou. 










méně, než stroj s nízko umístěným těžištěm. Umístění těžiště spolu s rozvorem kol mají 
rozhodující vliv na průběh dynamického zatížení kol při brzdění a akceleraci. Čím je 
těžiště výše, tím se zadní kolo snáze zvedne nad vozovku při intenzivním brzdění. [2] 
4.6 ROZDĚLENÍ ZATÍŽENÍ KOL 
Rozdělení zatížení kol má velký vliv na stabilitu při vysokých rychlostech.[1] Snahou 











5 NASTAVENÍ PODVOZKU 
Nastavení podvozku je složitá věc. Nelze slepě převzít nastavení podvozku od kamaráda 
nebo z časopisu, protože každý jezdec má svůj vlastní styl jízdy, vyžaduje jiné chování 
motocyklu atd. Z tohoto důvodu je nastavení obtížné. Vyžaduje od jezdce cit pro vnímání 
malých změn v nastavení. Toto opravdu nedokáže každý. Dobrým příkladem může být 
např. Valentino Rossi, u kterého jsme mohli vidět, jak pomohl Yamaze na špici v MotoGP. 
Rozdíl mezi dobře a špatně nastaveným podvozkem je i několik vteřin na kolo. 
V neposlední řadě je absolutní nezbytností perfektní stav pružicích a tlumicích systémů, 
rámu a všech komponentů podvozku. [7] 
5.1 NASTAVENÍ PŘEDPĚTÍ PRUŽIN 
Nastavení předpětí pružin je na rozdíl od nastavení tlumení kouzelně jednoduchá věc. 
Dá se vyjádřit čísly a pro tohle nastavení nepotřebujete prakticky žádné zkušenosti. [7] 
5.1.1 STATICKÉ PROPRUŽENÍ BEZ JEZDCE 
Prvním krokem pro správné nastavení pérování je nastavení správného předpětí pružin 
na základě změření statického propružení. Statické propružení je rozdíl v milimetrech, o 
který se prosedne předek (zadek) motocyklu bez jezdce při úplném vyvěšení předního 
(zadního) kola nad zem oproti hodnotě, kdy motocykl stojí vlastní vahou na obou kolech. 
Na závodní okruh se seřizuje předpětí pružin tak, aby hodnota tohoto rozdílu, čili 
statické propružení, byla mezi 0 - 10 mm vzadu a 5 - 15 mm vpředu. [7] 
5.1.2 STATICKÉ PROPRUŽENÍ S JEZDCEM 
Dalším krokem bude měření statického propružení s jezdcem. To je principiálně stejné 
měření, ovšem nyní si na motorku sedne jezdec (kompletně oblečený a v normální jízdní 
poloze). Je to tedy rozdíl naměřený na vyvěšeném pérování oproti motorce zatížené 
jezdcem. Měli byste naměřit tyto hodnoty: pro okruh - přední vidlice 25 - 30 mm, zadní 
pérování také 25 - 30 mm. (Pro jízdu na normálních silnicích se tyto hodnoty pohybují 
vpředu i vzadu okolo 30 - 35 mm). [7] 
5.1.3 POROVNÁNÍ OBOU MĚŘENÍ 
Porovnáním obou měření lze také určit, zda mají pružiny na motorce vhodnou tuhost 
pro vaši hmotnost. Pokud totiž nebude možné s vašimi stávajícími pružinami dosáhnout 
daných rozmezí statického propružení jak při zatížení jezdcem, tak bez jezdce, nebude 
vám pérování správně fungovat do doby, než si obstaráte tvrdší pružiny. Je to logické: 
pokud byste chtěli řešit vaše větší než doporučené statické propružení s jezdcem 
přitvrzením pružiny, nezapomeňte, že v tom okamžiku si zase rozhodíte statické 
propružení bez jezdce, které je stejně důležité. A navíc je známé, že s čím menším 
předpětím pružina pracuje, tím pérování pracuje lépe. Kolo snáze reaguje na jemné 










5.1.4 DOPORUČENÍ FIRMY OHLINS 
Moderní přední vidlice jsou velmi citlivé na změny hladiny oleje, protože malé množství 
vzduchu uvnitř kluzáku přední vidlice pracuje jako pružina. Různá úroveň oleje určuje, 
jak velká vzduchová mezera bude. Když je úroveň oleje zvýšená, účinek vzduchového 
pružení v druhé polovině zdvihu je silný, a tím pádem je přední vidlice tvrdší. Když je 
úroveň oleje nižší, účinek vzduchového pružení v druhé polovině zdvihu je slabší, a tím 
pádem je přední vidlice měkčí. Úroveň hladiny oleje se nejvíce projevuje až ke konci 
zdvihu přední vidlice. 
Poznámka: Upravte hladinu oleje podle vašeho manuálu [7] 
5.2 NASTAVENÍ TLUMENÍ 
Toto není žádný návod pro nastavení tlumení, žádny totiž neexistuje. Každý jezdec má 
jiný styl jízdy, každá trať vyžaduje jiné nastavení atd. Jsou to pouze vodítka, kterými se 
můžeme řídit. [7] 
5.2.1 PRAKTICKÉ POZNÁMKY 
Při tlumení se mechanická energie mění protlačením oleje přes malé otvory v pístku 
tlumiče na teplo. Proto hraje důležitou roli viskozita oleje. Změnou viskozity se dají 
měnit vlastnosti tlumiče. Tím se ale nebudeme zabývat a omezíme se na doporučený olej 
pro Vaši motorku. Také je důležité množství oleje, resp. jeho výška ve vidlici - před 
nastavováním se přesvědčte, že olej je ve správné výši a že není ve vidlicích dlouho. Na 
tlumení má vliv i tlak pneumatik, protože ty zachytávají drobné nerovnosti. Obecně se 
gumy pro okruh hustí méně než pro silnici, protože na okruhu se daleko více zahřívají. 
Občas vidíte kolegy, jak cvičí s předkem nebo zadkem motorky a pozorují, jak pérování 
pracuje. Když se zeptáte, dozvíte se, že pérování by se mělo do jedné vteřiny vrátit zpět 
do původní polohy ale ne dál, ani že se motorka nesmí zhoupnout zpět dolů. A také že 
předek a zadek musí chodit stejně rychle, když motorku stlačíte v těžišti (vzadu na 
nádrži). To je pravda. Přední i zadní pérování by se skutečně mělo vracet stejně rychle. 
Ale to je tak jediné co rukama zjistíte, protože zaprvé při brzdění a v zatáčce je pérování 
stlačené podstatně víc, než jak se podaří v depu, zadruhé pracuje tak rychle, jak to 
rukama nedokážete napodobit, zatřetí při jízdě na motocyklu ještě sedíte vy a zejména 
začtvrté každý máme jiný styl jízdy. Proto je správné nastavení pérování ryze 
individuální záležitost. Málokdo ví, že pérování se dá (a má) ovládat plynem. Čím 
plynuleji s plynem pracujete, tím menší nároky na pérování kladete. Nebo se dá plynem 
ovládat i reakce zadního pérování: čím rychleji přidáte, tím méně reaguje zadní pérování 
poklesnutím zádě při akceleraci. Ale to je už vyšší škola závodnických kouzel a čar. Při 
nastavování minimalizujte změny. Držte se směru, kterým se právě ubíráte. Zaměřte se 
na jeden útlum, teprve potom přejděte na další. Změňte jej, ověřte si to na okruhu, 
udělejte si poznámky o chování motocyklu, proveďte další změnu, otestujte ji a tak dál, 
dokud se motocykl nezačne chovat hůř. Pak vracejte nastavení pomalu zpět. Nejdříve 










každém nastavování začněte úplným zašroubováním šroubku útlumu (nesmí se 
dotahovat silou a ani přes hranice jeho rozsahu). Pak jej povolujte proti směru 
hodinových ručiček a počítejte kliknutí. První poloha (zcela zašroubovaný šroubek) se 
za první kliknutí nepočítá. A ještě něco. Útlumy ovlivňují dvě oblasti: ovladatelnost a  
trakci (neboli přilnavost, čili to, jak pneumatika drží). Proto se vám může stát, že 
nastavení s dobrou trakcí bude mít vliv na horší ovladatelnost. To jsou pak problémy… 
[7] 
5.2.2 ÚTLUM ROZTAHOVÁNÍ OBECNĚ 
Když se kolo dostane na nerovnost, stlačí se pérování. To se následně musí zpět 
roztáhnout, aby se kolo přitlačilo zpátky na trať. Útlum roztahování určuje, jak rychle se 
kolo vrátí zpět. Možná jste už zjistili, že když je útlum roztahování malý (kolo se vrací 
rychle), není motocykl citlivý na pokyny - je "tupý". Zvětšením tohoto útlumu se pocit 
kontroly zlepší - přitužením sebou přestane podvozek tolik hýbat, cítíte, že je poslušnější 
a lépe ovladatelný. Ovladatelnost ale strádá i při příliš velkém útlumu roztahování. Kolo 
se nestíhá vracet na trať, nestačí dost rychle reagovat a tak každá další nerovnost stlačí 
pérování víc a víc. Tím se motocykl noří stále níž, snižuje se světlá výška a zmenšuje 
možný náklon v zatáčce. Při velkém útlumu roztahování strádá ale také trakce, protože 
kolo ztrácí kontakt s povrchem. Nejlepší nastavení bývá někde mezi těmito dvěma 
extrémy - to platí obecně. Tady je ale někdy ten problém - nastavení pro nejlepší trakci 
nemusí být stejné, jako nastavení pro nejlepší ovladatelnost. [7] 
5.2.3 ÚTLUM STLAČOVÁNÍ OBECNĚ 
Útlum stlačování (komprese) působí proti pohybu kola vzhůru. Pozor! Tento útlum nijak 
nepřispívá ke zvětšení předpětí pružiny a nelze jej takto nahrazovat! Pokud byste 
nastavili tak velký útlum, že by pérování chodilo přes tlumič a ne přes pružinu, jednak se 
nikdy nedostanete k rozumnému výsledku a jednak se bude tlumič přehřívat. Přehřátý 
olej řídne a ztrácí tlumicí schopnost. Při zvětšování útlumu stlačování se zvětšuje síla 
působící proti stlačování a zmenšuje se pocit, že motocykl "plave". Také trakce se 
zlepšuje. Podívejme, jak ji tento útlum ovlivňuje: Představte si, že najedete na nerovnost. 
Je-li útlum stlačování příliš malý, nebude proti pohybu kola vzhůru působit dostatečný 
odpor a kolo půjde setrvačností ještě výš, než je nutné pro přejetí dané nerovnosti. Kolo 
ztratí kontakt s tratí, odskočí a ztratí trakci. Zvýšením útlumu se tento jev a tím i trakce 
zlepšuje. Je-li ale útlum stlačování příliš velký, působí proti zdvihu kola příliš velký 
odpor, pérování se jakoby zablokuje a kopanec od nerovnosti se přenese do rámu. Stroj 
tak dostane impuls k pohybu vzhůru a setrvačností vezme s sebou i kolo. To způsobuje 
nejen tvrdou jízdu, ale i tendenci k odlehčení kola a následně ztrátu trakce. V extrému se 
kolo odlehčí tak, že bude nerovnosti přeskakovat. Je to jedna z příčin, proč při průjezdu 












5.2.4 ÚTLUM ROZTAHOVÁNÍ (ODSKOKU)- ZADNÍ PÉROVÁNÍ 
Tento útlum je důležitý při výjezdech ze zatáček. V tu chvíli chcete, aby útlum 
roztahování držel vaše zadní kolo v dostatečném kontaktu s tratí a poskytoval 
maximální trakci. Při příliš měkkém nastavení se zadní pérování roztahuje tak rychle, že 
to způsobuje nervozitu stroje a malou trakci. Při brzdění se odlehčený zadek stroje příliš 
ochotně zvedá nahoru a zadní kolo může odskakovat. Když je naopak zadní útlum 
roztahování příliš velký, nebude se pérování vracet dostatečně rychle zpět. Záď motorky 
se bude snižovat, předek jde nahoru a tím se odlehčí. To vás táhne na výjezdu ven ze 
zatáčky. [7] 
5.2.5 ÚTLUM STLAČOVÁNÍ (KOMPRESE)- ZADNÍ PÉROVÁNÍ 
I zadní útlum stlačování (komprese) rozhoduje o výjezdu ze zatáček. Potřebujete, aby se 
zadní pérování trochu stlačilo a tím pružina vyvinula dodatečnou sílu na kolo. Tak zadní 
kolo získá přítlak a je schopné přenést na trať víc výkonu. Je to právě tento útlum, který 
při nesprávném nastavení působí největší problémy při akceleraci ve výjezdu ze zatáčky. 
Při příliš tuhém nastavení se pérování nestihne stlačit dostatečně. Nedostatečně 
zatížené zadní kolo má větší tendenci k protáčení (a ujíždění do strany) nebo k 
nečekanému nakopnutí zvanému „highsider“. Při jízdě na rovinkách bude navíc jízda 
nepříjemná, protože zadní kolo bude na nerovnostech odskakovat. Naopak při příliš 
malém útlumu stlačování bude zadek stroje při akceleraci ze zatáčky hodně klesat. Tím 
se zvedá a odlehčuje předek. To způsobí, že vás to na výjezdu vynáší ven. [7] 
5.2.6 ÚTLUM ROZTAHOVÁNÍ- PŘEDNÍ PÉROVÁNÍ 
Tento útlum ovládá rychlost, jakou se předek motocyklu zvedá zpět poté, co se vidlice 
brzděním stlačila. Je-li příliš malý, vrátí se předek nahoru tak rychle, že se vidlice opět 
zhoupne dolů. Výsledkem je ztráta trakce a houpavost. Když jde předek nahoru příliš 
rychle, prodlužuje se tím rozvor, což může způsobit pocit vynášení ven ze zatáčky. Na 
druhou stranu, když máte útlum roztahování příliš velký, pustíte brzdu a chcete 
akcelerovat, útlum nepustí předek tak rychle zpět nahoru a vy jedete delší dobu s 
kratším rozvorem. To může způsobovat "dřevěný" pocit a příliš rychlé zatáčení - pocit že 
se řídítka zavírají. V extrémních případech, když se pérování nestíhá vracet zpět, bude se 
víc a víc stlačovat, až k dorazu, a to je při nájezdu do zatáčky nebezpečné, nehledě na 
ztrátu trakce. [7] 
5.2.7 ÚTLUM STLAČOVÁNÍ- PŘEDNÍ PÉROVÁNÍ 
Útlum stlačování je potřeba při brzdění a pro jízdu přes nerovnosti. Když brzdíte, 
potřebujete, aby se přední vidlice stlačovala, a to kontrolovaně. Tím se na přední kolo 
přenáší víc hmotnosti a to pomáhá k masivnějšímu brzdění. Dalším důležitým vlivem 
útlumu stlačování přední vidlice je vliv na změnu rozvoru a délku stopy při brzdění. Jak 
se při brzdění délka vidlice zkracuje, zkracuje se i rozvor a stopa. To ale pomáhá 










ponoří příliš rychle. Jenže když jde dolů moc lehce, může jít pérování až na doraz a 
motocykl se bude chovat nevypočitatelně. Kromě toho se zadní kolo odlehčí a má 
tendenci jít při brzdění do strany. Další vliv malého útlumu stlačování pocítíte, když 
najíždíte do zatáčky - řízení má tendenci se zavírat. Motocykl padá do zatáčky a vám 
nezbude, než situaci korigovat řídítky. Když je útlum stlačování příliš velký, pérování 
nestíhá dostatečně rychle vracet kolo zpět a začne odskakovat. Jízda je nepohodlná a 
míra brzdění omezená, zvláště na mokru. Stroj jde neochotně do zatáček (je nedotáčivý), 
protože při příliš velkém útlumu stlačování se předek nestlačí na potřebnou míru pro 
rychlé zatočení. [7] 
Fáze 1- Stlačování přední vidlice 
V této části zatáčky, při brzdění, řídí útlum stlačování vidlic míru pokleknutí motocyklu a 
tím jeho ochotu zatáčet. 
Fáze 2- Roztahování přední vidlice 
V této fázi již nebrzdíte. Útlumem roztahování vidlic regulujete rychlost vracení předku 
motocyklu nahoru tak, aby stroj dokázal držet zvolenou stopu. 
Fáze 3- Stlačování zadního pérováni 
Na výjezdu ze zatáčky potřebujete, aby se zadek stlačil trochu dolů a tím přitlačil kolo k 
asfaltu. 
5.2.8 SHRNUTÍ FIRMOU OHLINS 
ÚTLUM ODSKOKU ZADNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ VELKÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Zadek odskakuje na nerovnostech namísto sledování povrchu 
 Zadek "plave" při brzdění 
 Drží záď stroje dole s výsledkem, že stroj bude nedostatečně řiditelný! 
 Dále může způsobit přehřátí v hydraulickém systému tlumiče a zapříčinit jeho 
"zvadnutí", jinak řečeno, bude velmi horký a bude chodit bez útlumu 
 










ÚTLUM ODSKOKU ZADNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ MALÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Záď stroje půjde nahoru při brzdění příliš rychle, to způsobuje skákání zadního 
kola 
 Stroj se zdá nestabilní 
ÚTLUM ODSKOKU PŘEDNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ VELKÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 "Přetáčení !" 
 Způsobuje špatnou přilnavost přední pneumatiky 
 Máte pocit jako by přední kolo v zatáčce utíkalo 
ÚTLUM ODSKOKU PŘEDNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ MALÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 "Nedotáčení !" 
 Přední část motocyklu se zdá nestabilní 
ÚTLUM KOMPRESE ZADNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ VELKÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Zadní kolo podkluzuje při akceleraci 
 Může způsobovat hrubou jízdu přes nerovnosti 
ÚTLUM KOMPRESE ZADNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ MALÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Zadní kolo může ujíždět stranou při akceleraci ze zatáčky 
 Stroj bude příliš posazen (zadek je moc nízko), to způsobí menší přilnavost 
předního kola k vozovce 
ÚTLUM KOMPRESE PŘEDNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ VELKÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Dobré chování během brzdění 
 Způsobuje drsnou (tvrdou) jízdu přes nerovnosti 
ÚTLUM KOMPRESE PŘEDNÍ JEDNOTKY – PŘÍLIŠ MALÉ TLUMENÍ MŮŽE ZPŮSOBIT: 
 Silné ponořování přední části 












6 OPOTŘEBENÍ PNEUMATIK 
V poslední kapitole se podíváme na opotřebení pneumatik v závislosti na nastavení 
podvozku a jízdního stylu. Tuto problematiku nám přiblíží Gary Hartshorne, jeden 
z největších britských expertů na pneumatiky. Strávil více než 16 let v pneu průmyslu, 
účastnil se závodů British Superbike, World Superbike, Grand Prix, Touris Trophy a 
West Racing. Nyní je technickým a závodním manažerem Bridgestone UK. [8] 
6.1 NOVÁ PNEUMATIKA 
Nová pneumatika obsahuje informace, které stojí za to vědět. Pro začátek jsou zde dvě 
čísla na bočnici. Jestliže zadní pneu má označení 180/55 znamená to, že příčná 
vzdálenost (šířka) od bočnice k bočnici je 180mm, zatímco výška pneu od dosedací 
plochy ráfku na vrchol běhounu je 55% této vzdálenosti. V tomto případě 99mm. 
Následující písmena určují rychlostní kategorii. Například „Z“ = přes 240 km/h a „R“ 
označuje radiální pneumatiku. Další číslice je průměr ráfku v palcích, což u sportovních 
silničních motocyklů je nejčastěji 17“, nemáte-li jednoho z prvních FireBladů. Další 
dvojciferné číslo je index nosnosti udávající maximální možné zatížení, které je 
pneumatika schopna nést. Například označení 73W znamená, že index nosnosti 
pneumatiky 73 odpovídá zatížení 356 kg při rychlosti do 270 km/h po dobu jedné 
hodiny. Pokud je tento údaj v závorce, pneu může vydržet po dobu jedné hodiny i vyšší 
rychlost. Nedoporučuji kupovat pneumatiku starší než 5 let od data výroby. Pneumatiky 
mají limitovanou skladovatelnost a musí být skladovány správným způsobem, jinak se 
jejich vlastnosti mohou zhoršovat. Informaci o stáří pneumatiky nalezneme nad patkou 
na konci označení DOT v podobě čtyřmístného čísla. Například číslo 0408 znamená, že 
pneumatika byla vyrobena ve 4. Týdnu roku 2008. [8] 
 










6.2 V KLIDU 
Tato pneu funguje správně, ale nebyla používaná příliš „tvrdě“. Když se podíváte na 
opotřebení a texturu povrchu, nedosahuje až k okrajům běhounu, dokonce ani ke konci 
drážek. Jemné žmolky na okrajích nahrnula síla při zatáčení, pryž je pod nimi hladká a 
nepřišla do kontaktu s tratí. Z toho vyplývá, že jezdec to příliš neklopí, brzdi pouze 
v přímém směru a zatáčí s minimální silou na předním kole. Pokud by chtěl být rychlejší, 
měl by předek zatížit větší silou (sníženi komprese) do zatáček a vyšlapávat zadní brzdu. 
Měl by rovněž upustit pár desetinek baru, aby umožnil pneumatice větší deformaci a tím 
i větší styčnou plochu. Je téměř jisté, že tento jezdec kroužil po okruhu při silničním 
tlaku.[8] 
6.3 MĚKKÉ NASTAVENÍ PODVOZKU 
 
obr. 21 Tento jezdec odděluje brzdění a zatáčení (nebrzdí v zatáčkách)[8] 










Tato pneumatika ukazuje na příliš měkké nastavení podvozku. Pruh odrolené pryže 
uprostřed je důkazem, že pneumatika je „přepracovaná“, pryž se odtrhává. Opotřebení je 
celkem hladké na okrajích běhounu, což je dobré. Odpruženi je příliš měkké, takže stroj 
se vzadu při akceleraci příliš ponořuje a opět odskakuje a tím přenáší mnoho střídavého 
pnutí na pryž, která se tím odtrhává. Zmenšením zpětných rázů a zvýšením přítlaku 
tlumení se nebude zadní část stroje tolik pohybovat nahoru a dolů, pod plynem si 
přidřepne a zůstane tak, čímž sníží střídavé síly na zadním kole a ulehčí práci 
pneumatiky. Pryž se roluje na hranách zářezů, což je známkou měkkého nastavení ne 
vzadu ale vpředu. Otřepy na hranách drážek jsou způsobeny kmitáním (hopping) 
zadního kola při brzdění což naznačuje, že předek se příliš ponořuje, odlehčuje zadní 
kolo a umožňuje mu poskakovat po asfaltu. To odtrhává pryž z běhounu. Zvýšením 
komprese tlumení přitlačí předek na delší dobu k trati a udrží stroj při brzdění 
horizontálně stabilnější s přenosem větší váhy na zadní kolo a sníží tím jeho kmitání. 
Mírný prokluz spojky sníží tento typ opotřebení. [8] 
6.4 STUDENÁ PNEUMATIKA 
 
Tato pneumatika ještě neodvedla žádnou práci a už nese známky drolení za studena. 
Tady je pryž fyzicky odtrhávána od kostry, jelikož není dostatečně vnitřně zahřátá, aby 
se tvarově přizpůsobila povrchu tratě. V podstatě je stálé křehká. Na okrajích běhounu je 
pryž odtržená a naloupnutá, zatímco zbytek pneu je téměř perfektní. 
Nejpravděpodobnější je, že tento motocykl jezdil na okruhu s převahou pravých zatáček, 
jako je třeba Brands Hatch, takže zatímco pravá strana pneu je zahřátá, leva není, 
protože se zchladí mezi jednotlivými koly. S tím se nedá nic moc dělat, ale dobrá zpráva 
je, že pneu nemusíte likvidovat. Když po dni na okruhu vypadá takhle a příště pojedete 
na trať s rovnoměrným podílem pravých a levých zatáček, bude se opotřebovávat 
normálně a bude mít ještě spoustu životnosti před sebou. Ale pozor! Pokud budete 










příště na stejném okruhu, nesmíte otočit pneumatiku na ráfku a jezdit ji opačným 
směrem! Kostra pneumatiky je pospojována tak, aby vydržela namáhání ve správném 
směru rotace. Pokud ji otočíte proti rotaci, hrozí, že se spoje oddělí. [8] 
6.5 DOBŘE NASTAVENÝ PODVOZEK 
Tato pneu funguje skutečně skvěle. Pryž není příliš namáhaná spíše než odtrhané 
žmolky, má texturu jako kladívkový povrch. Když se podíváte na běhounovou směs 
v opotřebené oblasti, pryž má skoro něco jako háčky a jsou vidět žmolky pryže nahrnuté 
ke kraji. To ukazuje, že pneu funguje správně. V mírnějších náklonech je pryž silou a 
vahou motocyklu zatlačována do mezírek ve struktuře asfaltu. Tím kopíruje povrch a 
zajišťuje přilnavost. Představte si pryž fungující jako suchý zip. Při zahřátí se tvaruje 
mezi kamínky v povrchu asfaltu, kde se zahákne právě jako suchý zip a doslova se tam 
přilepí. Pokud motocykl není nastaven jako například tento, pryž zachycená ve struktuře 


















6.6 VELMI ZATÍŽENÁ PŘEDNÍ PNEUMATIKA 
 
Tahle pneumatika ukazuje na jezdce, který jde do zatáček hodně tvrdě. Na pneumatice 
se začíná vytvářet pruh vytrhané pryže, který vypovídá, že je tlačena do zatáček velkou 
silou. Tento jezdec skládá stroj do náklonu, zatímco hodně brzdí. Hrudky pryže na okraji 
běhounu dokazují, že pryž je silou tlačena ke kraji stejně jako na zadním kole při 
akceleraci, proto bych řekl, že tento jezdec není příliš rychlý v zatáčkách. Pneu jezdce 
jezdícího plynule má méně hrudek na kraji, protože pneu zpracovává především síly 
vznikající při vedení pneumatiky působící jedním směrem a zanechávající hladké 
opotřebení oproti opačným silám od brzdění. Jde o agresivně používanou pneumatiku a 
řekl bych, že by se měl jezdec soustředit na plynulejší jízdní styl a soustředit se na stopu 
průjezdu zatáčkami. [8]











6.7 SKVĚLÁ SPOLUPRÁCE JEZDCE A PODVOZKU 
 
Přesně takto chceme, aby vypadala zadní pneumatika po dni okruhového ježdění. 
Vykazuje téměř dokonalé opotřebení. Na okrajích není příliš mnoho žmolků, což 
napovídá o správném nastavení motocyklu, který nepřetěžuje pneumatiku přílišným 
namáháním. Podvozek, jezdec a pneumatiky dokonale spolupracují. Není zde výrazněji 
opotřebovaný pruh, kladívková struktura jde od středu ke kraji, svědčící o citlivém 
dávkování výkonu a správné funkci podvozku. Nemohu říct, jak rychlý je tento jezdec, 
možná je ten nejrychlejší, nebo jezdí se stálým odstupem, ale na tom nezáleží. Důležité 
je, že všechno spolupracuje ve správné harmonii. Každý zářez dezénu je zřetelně 
ohraničený, není otrhaný a hrany jsou hladké. Pokud by takhle vypadaly Vaše 
pneumatiky, můžete být velmi šťastní, máte dobře nastavený stroj pro Vaše tempo a styl 
jízdy. Pokud budete chtít být rychlejší, typ opotřebení se změní, takže budete muset 
provést změny v nastavení podvozku, aby vykompenzovaly jiný jízdní režim. [8]











6.8 ZA HRANICI ŽIVOTNOSTI 
 
Tato pneumatika absolvovala příliš mnoho zahřívacích cyklů a je „hotová“. Vnější hrany 
běhounu ztvrdly a zkřehly, proto se více vytrhávají, než žmolí. Povrch pneu je ztvrdlý. 
Pryž je zde spíš šedá než černá, protože veškerý olej obsažený ve směsi byl již vyškvařen 
ven a pneu začíná selhávat a rozpadat se. Tahle pneumatika byla na konci svých 
možností už předtím, než byla použita naposled. Nyní již nemůže poskytovat jakoukoli 
přilnavost. Při použití této pneu si koledujeme o problémy, nejspíš v podobě 
highsidera.[8] 
6.9 OTÁZKY A ODPOVĚDI NA PNEU OTÁZKY – ODPOVÍDÁ GARY HARTSHORNE 
Jak dlouho vydrží závodní pneu? 
Závodní pneumatiky jsou konstruovány pouze pro jediný zahřívací cyklus, tedy zahřátí 
na provozní teplotu a následné vychladnutí. Každý zahřívací cyklus činí pryž trochu 
tvrdší. S každým dalším cyklem potřebuje pneu vyšší provozní teplotu, aby mohla 
spolehlivě fungovat, neboť její vlastnosti (pružnost, přilnavost) se od prvního 
zahřívacího cyklu postupně zhoršují. Běžné silniční pneu vydrží několik tisíc takových 
zahřívacích cyklů. [8] 
Proč jsou důležité čepičky ventilků? 
Odstředivé síly při otáčení kol ve vysokých rychlostech zatlačují jádro ventilku zpět, což 
může způsobit únik tlaku a také proto, když se ventilek ve vysoké rychlosti dostane do 
pozice, kdy je natočen proti směru jízdy tak jádro ventilku může zatlačit nápor vzduchu. 










Pokud se chystáte na okruh, opatřete si kovové čepičky s těsněním, plastové jsou 
v pořádku, ale kovové jsou lepší. [8] 
Mám snížit tlak v pneu pro jízdu na okruhu? 
Ano. Nechte tlak jako pro silniční jízdu při prvních několika okruzích. Potom změřte tlak 
u ohřátých pneumatik. Z těchto hodnot budete vycházet. Upusťte pár desetinek (0,2-
0,3bar) a sledujte chování motocyklu. Zaměřte se na cílovou hodnotu 2,4bar vpředu i 
vzadu u pneu zahřátých na provozní teplotu. Po vychladnutí by zadní pneu měla mít 
nižší tlak než přední, a tak při vyšším zahřátí narůstá s teplotou i hodnota tlaku více než 
na silnici. Nikdy nezapomeňte znovu upravit tlak na hodnotu doporučenou výrobcem 
pro jízdu po běžné silnici. [8] 
Jsou závodní pneumatiky vhodné pro silniční provoz? 
Závodní pneu jsou homologovány pro silnici, protože to vyžadují předpisy World 
Supersort, takže jejich použití je sice legální, ale potřebují zahřát na více než 70 stupňů 
Celsia, aby fungovaly správně. Pokud nemáte v garáži ohřívací dečky, a nehodláte jet 
celou cestu jako blázen, nikdy nedosáhnou a na silnici ani neudrží potřebnou teplotu, 
takže budou poskytovat menší přilnavost než sportovní silniční pneu. John McGuinness 
se snažil udržet závodní pneumatiky na pracovní teplotě během Tourist Trophy 











Problematika motocyklových podvozků je velmi široká a proto není možné probrat 
veškeré problémy do detailů. Také informace o moderních závodních technologiích jsou 
velmi špatně dostupné, pokud vůbec jsou. Mám za to, že se tyto informace pečlivě střeží 
jako „know-how“ každé stáje. Konstrukce a nastavení podvozku jsou také o velkých 
zkušenostech, na kterých staví všechny závodní týmy. Proto jim nemůžeme zazlívat 
jejich utajování před konkurencí. Nicméně určitá vodítka jak nastavit podvozek jsou 
známá a poté už záleží pouze na jezdci, jak se s nastavením popere. Na internetu lze také 
někdy nalézt sdílného hobby závodníka, který se podělí o zkušenosti s úpravami 
motocyklu. Zde ale musíme být velmi obezřetní na hodnověrnost článku, protože 
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